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Νοµικά ζητήµατα από τη χρήση αυτό-οδηγούµενων οχηµάτων 
Ιωάννας Ε. Χρηστάκη, δικηγόρου, ΔΜΣ ΑΠΘ 
1. Εισαγωγή 
Η χρήση τεχνικών τεχνητής νοηµοσύνης στις οδικές µεταφορές αποτελεί 
επανάσταση στον τοµέα της κινητικότητας, προσφέροντας δυνατότητες 
µεγιστοποίησης της ασφάλειας, της προσβασιµότητας και της βιωσιµότητάς.1 Στα 
πλαίσια αυτά αναπτύσσονται αυτοκίνητα, στα οποία µπορούν να εκτελεστούν κάποιες 
ή και όλες οι λειτουργίες από αυτοµατοποιηµένο σύστηµα χωρίς την παρέµβαση 
οδηγού. Ωστόσο, ήδη έχουν καταγραφεί ατυχήµατα προκαλούµενα από οχήµατα χωρίς 
οδηγό, που κυκλοφορούσαν σε δοκιµαστικό στάδιο. Προκύπτει, λοιπόν, η ανάγκη 
αναθεώρησης του ισχύοντος νοµικού πλαισίου ή/και θέσπισης νέων κανόνων, 
προκειµένου να ρυθµίζεται η χρήση αυτών των νέων τεχνολογιών.2  
2. Τεχνικά χαρακτηριστικά 
Σύµφωνα µε την Society of Automotive Engineers (SAE)3, τα επίπεδα 
αυτοµατισµού ενός οχήµατος µπορούν να ταξινοµηθούν σε έξι περιπτώσεις, οι οποίες 
σχετίζονται µε τον ρόλο του οδηγού και τις λειτουργίες που εκτελεί το όχηµα 
                                               
 
1 Ευρωπαϊκή Επιτροπή, Ανακοίνωση της Επιτροπής, Οδεύοντας προς την αυτοματοποιημένη κινητικότητα: Μια 
στρατηγική της ΕΕ για την κινητικότητα του μέλλοντος COM (2018) 283 final, 17.5.2018 
2 Ιγγλεζάκης, Ι., Δίκαιο της Πληροφορικής, Β’ Έκδοση, Αθήνα- Θεσσαλονίκης, Εκδόσεις Σάκκουλας, 2008, 3 επ, Τα 
νομικά ζητήματα που ανακύπτουν από τη χρήση της τεχνολογίας είτε εντάσσονται σε κάποιο υπάρχον σύστημa 
δικαίου είτε ρυθμίζονται με τη δημιουργία νέων εννοιών και δικαιωμάτων 
3 SAE International, Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On- Road 
Motor Vehicles. Standard J3016 (revised 2018-06-15) 
https://www.sae.org/standards/content/j3016_201806/. 
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αυτόµατα, και κυµαίνονται από την παντελή απουσία οποιουδήποτε αυτοµατισµού στο 
επίπεδο 0 έως τον πλήρη αυτοµατισµό στο επίπεδο 5.4 
Σκοπός της εξέλιξης των αυτό-οδηγούµενων οχηµάτων είναι η αντικατάσταση του 
ανθρώπου- οδηγού από ένα ηλεκτρονικό σύστηµα. Η αντικατάσταση, όµως αυτή δεν 
είναι κάτι απλό. Ο άνθρωπος έχει την ικανότητα να διεκπεραιώνει το πολύπλοκο έργο 
της οδήγησης, µέσω ενός συνδυασµού γνώσεων και πληροφοριών, και να βελτιώνεται, 
µαθαίνοντας από τα λάθη του. Συνεπώς, προκειµένου ένα όχηµα να λειτουργεί µε 
έξυπνο τρόπο, όπως ένας άνθρωπος, απαιτείται το σύστηµά οδήγησής του βασίζεται 
σε εφαρµογές τεχνητής νοηµοσύνης (AI). 
Τα αυτοµατοποιηµένα συστήµατα λαµβάνουν συνεχώς πληροφορίες από το 
περιβάλλον τους, αναζητούν πρότυπα, δηµιουργούν µε βάση τις παραπάνω 
πληροφορίες µοντέλα συµπεριφοράς και δυνάµει αυτών κάνουν προβλέψεις, 
λαµβάνουν αποφάσεις και µαθαίνουν από τα λάθη τους, χωρίς την επέµβαση 
ανθρώπου.5 Είναι σηµαντικό, λοιπόν, να κατανοήσουµε πως η τεχνητή νοηµοσύνη 
διαφέρει από έναν απλό αλγόριθµο, ο οποίος καθορίζει τον τρόπο επίλυσης ενός 
συγκεκριµένου προβλήµατος, καθώς ο προγραµµατιστής ενός τέτοιου συστήµατος δεν 
                                               
4 Εuropean Commission, GEAR 2030, High Level Group on the Competitiveness and Sustainable Growth of the 
Automotive Industry in the European Union FINAL REPORT – 2017, σ. 41. Στο επίπεδο 0 δεν υφίσταται κανένας 
αυτοματισμός. Εδώ κατατάσσονται τα οχήματα που διαθέτουν συστήματα προειδοποίησης σύγκρουσης (FCW- 
Forward Collision Warning) και ειδοποίησης για την αλλαγή λωρίδας (LDW- Lane Departure Warning). Στο 
επίπεδο 1 υφίσταται υποβοήθηση του οδηγού από αυτοματοποιημένο σύστημα οδήγησης. Ο ρόλος του οδηγού 
συνεχίζει να είναι ενεργός («μάτια στο δρόμο, χέρια στο τιμόνι»). Εδώ κατατάσσονται τα οχήματα που διαθέτουν 
συστήματα ελέγχου πορείας (ACC- Automatic Cruise Control) και παραμονής σε λωρίδα (LKA- Line Keeping 
Assist). Στο επίπεδο 2 υφίσταται υποβοήθηση του οδηγού από αυτοματοποιημένο σύστημα οδήγησης, υπό τη 
συνεχή, όμως, επίβλεψη από τον οδηγό, ο οποίος οφείλει να εντοπίζει και να αντιδρά σε πράγματα και 
καταστάσεις («χέρια προσωρινά εκτός τιμονιού»). Στο επίπεδο 3 υφίσταται αυτοματισμός υπό προϋποθέσεις, 
καθώς το αυτοματοποιημένο σύστημα ασκεί έλεγχο της κίνησης του οχήματος, αναγνωρίζει τα όρια επιδόσεών 
του και ζητεί από τον οδηγό να αναλάβει τον έλεγχο αρκετά εγκαίρως. Στο επίπεδο 4 το αυτοματοποιημένο 
σύστημα χειρίζεται όλες τις καταστάσεις αυτόματα σε ένα καθορισμένο σενάριο χρήσης, εκτελώντας δυναμικά 
τη λειτουργία της οδήγησης, χωρίς να απαιτείται η επίβλεψη από οδηγό κατά την εκτέλεση του συγκεκριμένου 
σεναρίου χρήσης («μάτια εκτός δρόμου χέρια εκτός τιμονιού»). Στο επίπεδο 5 υφίσταται πλήρης αυτοματισμός. 
Το αυτοματοποιημένο σύστημα χειρίζεται όλες τις καταστάσεις αυτόματα καθ’ όλη τη διάρκεια του ταξιδιού, 
εκτελώντας δυναμικά τη λειτουργία της οδήγησης, χωρίς να απαιτείται η επίβλεψη από οδηγό. 
5 Βασίζονται σε προηγμένους αλγόριθμους, αρχές επίλυσης προβλημάτων με έρευνα (problem solving by 
research), τεχνικές μηχανικής μάθησης (machine learning) και τεχνολογίες προηγμένης εξαγωγής δεδομένων 
(data mining). Cerka, P., Grigiene, J., Sirbikyte G., Liability for damages caused by artificial intelligence, Computer 
law and security review 31 (2015), 376-389, 378 επ., Mackie, T. Proving liability for highly and fully automated 
vehicle accidents in Australia, Computer law and security review 34 (2018), 1314-1332, 1317 επ.  
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δίνει στο σύστηµα τη λύση, αλλά θέτει τη διαδικασία που πρέπει να ακολουθήσει η 
τεχνητή νοηµοσύνη προκειµένου να φτάσει στη βέλτιστη λύση.6 Περαιτέρω, πρέπει να 
ληφθεί υπόψη ότι είναι αδύνατο να προβλέψει κανείς το περιβάλλον, τις συνθήκες και 
τις εν γένει πληροφορίες που πρόκειται να λάβει το όχηµα κατά τη διάρκεια της 
λειτουργίας του. Τόσο το είδος, όσο και η ποιότητα αυτών (των πληροφοριών) 
επηρεάζουν τις αποφάσεις του συστήµατος, ενώ, παράλληλα, ο προγραµµατισµός του 
βασίζεται σε µια αφηρηµένη προσέγγιση του πραγµατικού κόσµου.7 Έτσι, σε µεγάλο 
βαθµό η αξιοπιστία ενός αυτό- οδηγούµενου οχήµατος καθορίζεται από την διάρκεια 
και την ποιότητα των δοκιµών του.8 Οι παραπάνω ιδιαιτερότητες της λειτουργίας των 
αυτόνοµων οχηµάτων δηµιουργούν συνθήκες αδιαφάνειας και έλλειψης 
προβλεψιµότητας ως προς την διαδικασία λήψης αποφάσεων, µε αποτέλεσµα να 
παρατηρείται το «φαινόµενο του µαύρου κουτιού (black box- effect)», κατά το οποίο 
ακόµα και ο προγραµµατιστής του λογισµικού αδυνατεί να ιχνηλατήσει τη διαδικασία 
λήψης µίας απόφασης που έλαβε το αυτόνοµο σύστηµα.9   
Να σηµειωθεί ότι η παρούσα µελέτη αναφέρεται κυρίως στα επίπεδα 
αυτοµατισµού 4 και 5, ενώ για τα επίπεδα 2 και 3 η µελέτη µπορεί να έχει εφαρµογή 
µόνο σε περιορισµένες περιπτώσεις που  αφορούν στο µέρος της αυτόµατης 
λειτουργίας του οχήµατος.   
                                               
6 Για παράδειγμα, η  Google  έχει ενσωματώσει στα οχήματά της την πληροφορία ότι τα λεωφορεία έχουν 
λιγότερες πιθανότητες να παραχωρήσουν προτεραιότητα σε κάποιο άλλο όχημα, 
https://www.reuters.com/article/us-google-selfdrivingcar-idUSKCN0W22DG, τελευταία προβολή 22.03.2020 
7 Holstein, T., Dodig-Crnkovic, G., Pelliccione, P., Ethical and Social Aspects of Self- Driving Cars, Cornell University, 
05.02.2018, https://arxiv.org/abs/1802.04103., Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η περίπτωση που το 
αυτοκίνητο της Tesla δεν μπόρεσε να διακρίνει ένα ημιρυμουλκούμενο υπό συγκεκριμένες συνθήκες (φωτεινός 
ουρανός) με αποτέλεσμα να μην φρενάρει εγκαίρως. Mackie, T., ο.π., 1322 
8 Μάλιστα, έχει υπολογιστεί ότι προκειμένου να θεωρηθούν με 95% σιγουριά τα αυτοματοποιημένα οχήματα 
πιο αξιόπιστα από τον άνθρωπο-οδηγό θα πρέπει να έχουν διανύσει σχεδόν 18 δισεκατομμύρια χιλιόμετρα, 
Holstein, T., Dodig-Crnkovic, G., Pelliccione, P., ο.π. 
9 Ευρωπαϊκή Επιτροπή, «Έκθεση σχετικά με τις επιπτώσεις της τεχνητής νοημοσύνης, του διαδικτύου των 
πραγμάτων και της ρομποτικής στην ασφάλεια και την ευθύνη», (COM(2020) 64 final), 19.02.2020, 11, 
Χριστοδούλου, Κ., Νομικά ζητήματα από την τεχνητή νοημοσύνη, Ποινικά Χρονικά, 2019, 329, Κιτσάκης, Στ.,  Η 
υποκειμενική ευθύνη στην εποχή των αλγορίθμων- Αυτόνομοι πράκτορες και αστική ευθύνη, Χρονικά Ιδιωτικού 
Δικαίου, 2019, 569 
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3. Νοµικά ζητήµατα 
Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά, που προσδίδει στα αυτό- οδηγούµενα οχήµατα η 
λειτουργία της τεχνητής νοηµοσύνης, οδηγούν αναπόφευκτα στην επανεξέταση του 
ισχύοντος κανονιστικού πλαισίου, τόσο για την ευθύνη, όσο και, γενικότερα, για τις 
προϋποθέσεις ασφαλούς λειτουργίας τους.  
3.1. Διεθνές Δίκαιο 
Σε διεθνές επίπεδο η οδική κυκλοφορία οχηµάτων ρυθµίζεται από τις Διεθνείς 
Συµβάσεις της Γενεύης (1949) και της Βιέννης (1968). Αµφότερες αυτές οι συµβάσεις 
-τις οποίες έχει επικυρώσει και η Ελλάδα10- περιλαµβάνουν κανόνες εν πολλοίς µη 
συµβατούς µε τη λειτουργία των αυτό-οδηγούµενων οχηµάτων. Χαρακτηριστικό 
παράδειγµα, αποτελεί η υποχρέωση του οδηγού να απέχει από οποιαδήποτε άλλη 
εργασία κατά τη διάρκεια της οδήγησης ή η επιµέλεια που οφείλει να επιδεικνύει επί 
παραδείγµατι στις διασταυρώσεις και τις προσπεράσεις και την εν γένει οδήγηση του 
οχήµατός του. 
Περαιτέρω, το ευρωπαϊκό δίκαιο για την προστασία του καταναλωτή, και 
συγκεκριµένα η Οδηγία του Συµβουλίου 85/374/ΕΟΚ11 για την προσέγγιση των 
νοµοθετικών, κανονιστικών και διοικητικών διατάξεων των κρατών µελών σε θέµατα 
ευθύνης λόγω ελαττωµατικών προϊόντων, όπως αυτή υιοθετήθηκε και συµπληρώνεται 
από τις εθνικές νοµοθεσίες, προσφέρει ένα πλαίσιο για την ευθύνη του παραγωγού σε 
περίπτωση ζηµιάς ή βλάβης προκαλούµενης από όχηµα.  
                                               
10 Η Ελλάδα προσχώρησε στις Διεθνείς Συμβάσεις της Γενεύης και της Βιέννης στις 1 Ιουλίου 1952 και στις 18 
Δεκεμβρίου 1986 αντίστοιχα, https://treaties.un.org/doc/Publication/MTDSG/Volume%20I/Chapter%20XI/xi-b-
1.en.pdf, τελευταία προβολή 10/3/2020, 
http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/CP_Vienna_convention.pdf, τελευταία προβολή 
10/3/2020 
11 Η Οδηγία για τα ελαττωματικά προϊόντα μεταφέρθηκε σχεδόν αυτούσια στο ελληνικό δίκαιο και, 
συγκεκριμένα, στο άρθρο 6 του ν. 2251/1994 για την Προστασία των Καταναλωτών 
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Συµπληρωµατικά, η Οδηγία 2009/103/ΕΕ12, η οποία αποτελεί κωδικοποίηση των 
προηγούµενων τεσσάρων Οδηγιών Ασφάλισης Αυτοκινήτων13, συντελεί στην 
εξασφάλιση της εντελούς ικανοποίησης του ζηµιωθέντος σε περίπτωση ατυχήµατος. 
Αξίζει να σηµειωθεί ότι σύµφωνα µε τη νοµολογία του ΔΕΚ, η εξαίρεση από την 
ασφαλιστική προστασία µόνο του οδηγού, οδηγεί στο συµπέρασµα ότι η ασφαλιστική 
προστασία συµπεριλαµβάνει όλους τους άλλους επιβάτες του οχήµατος και επιβάλλεται 
να εξοµοιωθεί η νοµική κατάσταση του κυρίου του αυτοκινήτου, ο οποίος δεν είναι και 
οδηγός του, µε τη νοµική κατάσταση οποιουδήποτε άλλου επιβάτη ο οποίος υπέστη ζηµίες 
από σωµατική βλάβη κατά το τροχαίο ατύχηµα.14 Στις περιπτώσεις των 
αυτοµατοποιηµένων οχηµάτων, και ειδικά στα επίπεδα αυτοµατισµού 5 και 4, 
υφίσταται παντελής έλλειψη οποιασδήποτε επίβλεψης της οδήγησης από άνθρωπο, 
και, έτσι, ο κάτοχος ή χειριστής του οχήµατος εξοµοιώνεται ουσιαστικά µε επιβάτη, 
καθιστώντας ούτως δυνατή την ασφαλιστική προστασία και αυτού, δυνάµει της 
παραπάνω ερµηνείας. 
Στο επίπεδο της ασφάλειας, υφίσταται πληθώρα ευρωπαϊκών κανόνων, οι οποίοι 
σχετίζονται µε την έγκριση, τη γενική ασφάλεια και την εποπτεία της αγοράς 
µηχανοκίνητων οχηµάτων15, καθώς και µε την προστασία των πεζών16. Στις 
18/10/2019 εγκρίθηκε από το Συµβούλιο πρόταση Κανονισµού του Ευρωπαϊκού 
                                               
12 η Οδηγία 2009/103/ΕΚ αποτελεί κωδικοποίηση των τεσσάρων Οδηγιών για την ασφάλιση αυτοκινήτων και 
της τροποποιητικής αυτών, χωρίς υποχρέωση ενσωμάτωσης στο ελληνικό δίκαιο, καθώς η Ελλάδα έχει 
ενσωματώσει την πλειοψηφία των προηγούμενων τεσσάρων Οδηγιών 
13 Και, συγκεκριμένα, της οδηγίας 72/166/ΕΟΚ του Συμβουλίου περί εναρμονίσεως των νομοθεσιών των κρατών 
μελών των σχετικών με την ασφάλιση της αστικής ευθύνης που προκύπτει από την κυκλοφορία αυτοκινήτων 
οχημάτων και με τον έλεγχο της υποχρεώσεως προς ασφάλιση της ευθύνης αυτής (πρώτη οδηγία), της οδηγίας 
84/5/ΕΟΚ του Συμβουλίου για την προσέγγιση των νομοθεσιών των κρατών μελών των σχετικών με την 
ασφάλιση της αστικής ευθύνης που προκύπτει από την κυκλοφορία αυτοκινήτων οχημάτων (δεύτερη οδηγία), 
της οδηγίας 90/232/ΕΟΚ του Συμβουλίου για την προσέγγιση των νομοθεσιών των κρατών μελών σχετικά με την 
ασφάλιση αστικής ευθύνης που προκύπτει από την κυκλοφορία αυτοκινήτων οχημάτων (τρίτη οδηγία) και της 
οδηγίας 2000/26/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου για την προσέγγιση των νομοθεσιών 
των κρατών μελών σχετικά με την ασφάλιση της αστικής ευθύνης που προκύπτει από την κυκλοφορία 
αυτοκινήτων οχημάτων (τέταρτη οδηγία) 
14 ΔΕΚ υπόθεση υπ’ αριθ. 537/03, σκέψη 33, 
http://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf;jsessionid=45AE44022293B75F41AEC11F84A90807?text=&docid=5986
9&pageIndex=0&doclang=en&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=3378726 
15 Κανονισμός (EE) 2018/858 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου, Κανονισμός (EΚ) 661/2009 του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου 
16 Κανονισμός (EΚ) 78/2009 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου 
Επιθεώρηση	Δικαίου	Πληροφορικής	 	Information	Law	Journal	
Τοµ. 1, τεύχ. 1 (2020) - Vol. 1, issue 1 (2020) 
Ε-ISSN: 2732-6004 
Available online at: http://ejournals.lib.auth.gr/infolawj/ 
 
 
© 2020 by Author(s). This is an open-access article distributed under the terms and conditions of the 
Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0). 
See https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/ 
 
 
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου17, στην οποία τονίζεται η ανάγκη υιοθέτησης 
εναρµονισµένων κανόνων και τεχνικών απαιτήσεων για τα συστήµατα των 
αυτοµατοποιηµένων οχηµάτων, τόσο για την επαλήθευση της ασφάλειας κατά τη λήψη 
αποφάσεων από αυτοµατοποιηµένα οχήµατα, όσο και για τις τροποποιήσεις του 
σχετικού λογισµικού και τις διαδικασίες επικαιροποίησής του.18 Περαιτέρω, σύµφωνα 
µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή είναι σηµαντικό να διασαφηνιστεί ότι στα πλαίσια της 
αυτοδιδασκαλίας του οχήµατος, κατά τη διάρκεια του κύκλου ζωής του και ανάλογα 
µε τη χρήση του, υπάρχει η πιθανότητα η λειτουργία του να αποκλίνει από αυτήν που 
είχε προβλέψει ο κατασκευαστής του κατά τη διενέργεια της εκτίµησης 
επικινδυνότητας.19 Τέλος, η λειτουργία της µηχανικής µάθησης απαιτεί ειδική ρύθµιση 
σχετικά µε τη «ιχνηλασιµότητα» και «εξηγησιµότητα» της διαδικασίας λήψης 
αποφάσεων, καθώς και τη δηµοσιοποίηση των σχετικών δεδοµένων, ειδικά όσον 
αφορά στις παραµέτρους σχεδιασµού και τα µεταδεδοµένα των συνόλων δεδοµένων 
σε περιπτώσεις ατυχηµάτων.20 Έτσι, προτείνεται η χρήση τεχνολογιών καταγραφής 
δεδοµένων (αντίστοιχα  µε το µαύρο κουτί).21  
Παράλληλα, καθίσταται σαφές ότι η ασφαλής λειτουργία των 
αυτοµατοποιηµένων οχηµάτων είναι άρρηκτα συνδεµένη µε την αποτροπή επιθέσεων 
κατά του πληροφοριακού τους συστήµατος.22 Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, η Οδηγία του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και Συµβουλίου 2013/40/ΕΕ23 προβλέπει τους ελάχιστους 
κανόνες που θα πρέπει να θεσπίσουν τα κράτη µέλη σχετικά µε τις επιθέσεις σε 
πληροφοριακά συστήµατα, ενώ η Οδηγία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 
                                               
17 https://data.consilium.europa.eu/doc/document/PE-82-2019-INIT/el/pdf 
18 Πρόταση Κανονισμού, ο.π., παρατηρήσεις (23) και (27) 
19 Η εκτίμηση επικινδυνότητας καθιερώνεται ήδη από τον Κανονισμό (EE) 2018/858 του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου 
20 Έκθεση Ευρωπαϊκής Επιτροπής (COM(2020) 64 final), ο.π,11 
21 Vellinga, N., From the testing to the deployment of self-driving cars: Legal challenges to policymakers on the 
road ahead, Computer law and security review 33, 858 
22 Ανάμεσα στους κινδύνους που πρέπει να αντιμετωπιστούν συμπεριλαμβάνονται η χωρίς δικαίωμα πρόσβαση 
ή επέμβαση στο λογισμικό του οχήματος, η απομακρυσμένη ανάληψη του ελέγχου του οχήματος, η πρόσβαση 
στα δεδομένα που χρησιμοποιεί, η παραποίηση των δεδομένων ή ακόμα και των ίδιων των αλγορίθμων 
23 Η Οδηγία 2013/40/ΕΕ ενσωματώθηκε στο ελληνικό δίκαιο με το νόμο 4411/2016  
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Συµβουλίου 2016/1148/ΕΕ24 ορίζει µέτρα για υψηλό κοινό επίπεδο ασφάλειας των 
συστηµάτων δικτύου και πληροφοριών σε ολόκληρη την Ένωση. 25 
Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι οι τεράστιοι όγκοι δεδοµένων26 και η 
συνδεσιµότητα των οχηµάτων αυτών θέτουν σε κίνδυνο τα προσωπικά δεδοµένα των 
χρηστών, καθιστώντας αναγκαία τη συµµόρφωση της λειτουργίας τους µε τον 
Κανονισµό του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου (ΕΕ) 2016/67927. 
Έτσι, ειδική µέριµνα θα πρέπει να ληφθεί σχετικά µε την προσήκουσα ενηµέρωση των 
υποκειµένων, την τήρηση των αρχών που διέπουν την επεξεργασία προσωπικών 
δεδοµένων28, την εφαρµογή πρακτικών προστασίας δεδοµένων και την ικανοποίηση 
των δικαιωµάτων των υποκειµένων.29 
 
3.2. Εσωτερικό Δίκαιο  
Τα παραπάνω θέµατα ρυθµίζονται κυρίως σε ευρωπαϊκό επίπεδο µε στόχο την 
ενιαία πολιτική εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, η οποία εφαρµόζεται συµπληρωµατικά 
µε τις εκάστοτε µη εναρµονισµένες σχετικές εθνικές ρυθµίσεις. Σε επίπεδο εθνικού 
δικαίου κρίνεται απαραίτητο να εξεταστεί το πλαίσιο που διαµορφώνεται σχετικά µε 
την ανάθεση της ευθύνης σε περίπτωση ατυχήµατος 
 
                                               
24 Η Οδηγία 2016/1148/ΕΕ ενσωματώθηκε στο ελληνικό δίκαιο με το νόμο 4577/2018 
25 Ιγγλεζάκης, Ι., ο.π., 327 επ. 
26 Με κριτήρια τον όγκο των δεδομένων (Volume), την ποικιλία των δεδομένων (Variety) και την ταχύτητα 
επεξεργασίας αυτών (Velocity), η απλή επεξεργασία μπορεί να εξελιχθεί σταδιακά και να χαρακτηριστεί ως 
χρήση και ανάλυση μαζικών δεδομένων (big data) 
27 Μέτρα εφαρμογής στην Ελλάδα του Κανονισμού για την προστασία των προσωπικών δεδομένων 
προβλέπονται στο νόμο 4624/2019 
28 Ιδιαίτερα της ελαχιστοποίησης των δεδομένων, του περιορισμού του σκοπού και του περιορισμού της 
περιόδου διατήρησης 
29 European Data Protection Supervisor, 20/12/2019, TechDispatch #3: Connected Cars, 
https://edps.europa.eu/data-protection/our-work/publications/techdispatch/techdispatch-3-connected-
cars_en 
Η ανάγκη αυτή γίνεται πιο επιτακτική σε περιπτώσεις ενοικιαζόμενων οχημάτων ή παροχής υπηρεσιών 
μεταφοράς, καθώς έχουν σημειωθεί περιστατικά απομακρυσμένης πρόσβασης στο σύστημα του οχήματος από 
προηγούμενους χρήστες ή ιδιοκτήτες. 
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3.2.1. Αστική Ευθύνη 
Στην ελληνική έννοµη τάξη οι προϋποθέσεις και το πρόσωπο ή τα πρόσωπα, που 
ενέχονται σε αποζηµίωση του θύµατος σε περίπτωση πρόκλησης βλάβης από τροχαίο 
ατύχηµα, καθορίζονται από το δίκαιο της αστικής ευθύνης.  
Η ευθύνη προς αποζηµίωση µπορεί να είναι δευτερογενής, πρωτογενής ή 
δικαιοπρακτική πρωτογενής. Δευτερογενής είναι η ευθύνη που απορρέει από την 
αθέτηση ενοχικής υποχρέωσης (πχ. από σύµβαση), πρωτογενής είναι η εξωσυµβατική 
ευθύνη, η οποία δηµιουργείται απευθείας από το νόµο, ενώ δικαιοπρακτική 
πρωτογενής είναι η µε σύµβαση ανάληψη υποχρέωσης (πρωτογενώς) για ανόρθωση 
της βλάβης που θα υποστεί κάποιος άλλος στο µέλλον (πχ. ασφαλιστική σύµβαση).30 
Ανάµεσα στα είδη εξωσυµβατικής ευθύνης συγκαταλέγονται η αδικοπρακτική ευθύνη 
και η ευθύνη από διακινδύνευση.31  
Οι δύο παραπάνω νόµιµοι λόγοι εξωσυµβατικής ευθύνης διαφέρουν ως προς το 
περιεχόµενο και τη µορφή τους. Η αδικοπρακτική είναι υποκειµενική ευθύνη και 
προϋποθέτει πταίσµα του ζηµιώσαντος, καθώς ισχύει η αρχή της υπαιτιότητας (άρθρο 
914 ΑΚ). Από την άλλη πλευρά, η ευθύνη από διακινδύνευση είναι αντικειµενική και 
µπορεί να θεµελιωθεί ανεξάρτητα από πταίσµα του ζηµιώσαντος. Περιπτώσεις 
αντικειµενικής ευθύνης συναντάµε τόσο στον ΑΚ (άρθρο 922ΑΚ ευθύνη 
προστήσαντος για αδικοπραξία προστηθέντος, άρθρο 924 ΑΚ ευθύνη κατόχου ζώου 
κ.α.), όσο και εκτός αυτού, όπως στην περίπτωση ευθύνης για αυτοκινητικά ατυχήµατα 
(ν. ΓπΝ/1911). Οι παραπάνω µορφές αντικειµενικής ευθύνης είναι γνήσιες και 
διακρίνονται από τις µη γνήσιες (ή αλλιώς νόθος αντικειµενική ευθύνη), οι οποίες θα 
µπορούσαµε να πούµε ότι βρίσκονται µεταξύ της υποκειµενικής και της αντικειµενικής 
ευθύνης. Τέτοια µορφή ευθύνης είναι αυτή του παραγωγού ελαττωµατικών προϊόντων, 
καθώς σύµφωνα µε το άρθρο 6 του ν. 2251/1994 υφίσταται «αντικειµενική» ευθύνη, 
                                               
30 Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Μ., Αστικός Κώδιξ, Ερμηνεία Κατ’ άρθρο- Νομολογία- Βιβλιογραφία, Τόμος 
Τέταρτος, Αθήνα, Αφοί Π. Σακκουλα, 1982, 679 επ., Σταθόπουλος, Μ., Π., Επιτομή Γενικού Ενοχικού Δικαίου, 
Ανατύπωση 2007, Αθήνα- Θεσσαλονίκη, Εκδόσεις Σάκκουλα, 2004, 156-158 
31 Σταθόπουλος, Μ., Π., ο.π., 156-157 
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αλλά µε εξαιρέσεις. Οι παραπάνω διακρίσεις των νόµιµων λόγων ευθύνης λαµβάνουν 
ιδιαίτερη σηµασίας στην περίπτωση ατυχηµάτων µε αυτό-οδηγούµενα οχήµατα, 
καθώς, όπως προειπώθηκε, ο σύνθετος χαρακτήρας της εν λόγω τεχνολογίας και η 
λειτουργία της τεχνητής νοηµοσύνης καθιστά την απόδειξη του πταίσµατος ιδιαίτερα 
δυσχερή.32  
Παρακάτω θα µελετηθεί η δυνατότητα εφαρµογής κάποιας από τις ανωτέρω 
µορφές ευθύνης σε περιπτώσεις τροχαίων ατυχηµάτων µε αυτό-οδηγούµενα οχήµατα.  
 
α. Αντικειµενική ευθύνη του ν. ΓΠΝ/1911: 
Δικαιολογητική βάση της καθιέρωσης της άνευ πταίσµατος του ζηµιώσαντος 
ευθύνης από διακινδύνευση είναι ότι η λειτουργία των αυτοκινήτων αποτελεί πηγή 
κινδύνου για τρίτους, καθώς δύναται να προκληθεί βλάβη σε έννοµα αγαθά προσώπων 
(υγεία, περιουσία, ζωή κ.α.). Έτσι, προς εξασφάλιση της προστασίας των θυµάτων 
τροχαίων ατυχηµάτων και, καθώς η απαγόρευση της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων 
θα ήταν για λόγους οικονοµικούς και κοινωνικούς αδιανόητη, καθιερώνεται 
νοµοθετικά οι προκαλούµενες από την λειτουργία τους ζηµιές να βαρύνουν αυτόν που 
δηµιουργεί ή εξουσιάζει την πηγή κινδύνου και όχι τον ζηµιωθέντα.33  
Σύµφωνα µε την κρατούσα πλέον άποψη, ένα επιπλέον ιδιαίτερο χαρακτηριστικό 
της ευθύνης από διακινδύνευση, πέραν της απουσίας οποιασδήποτε παράνοµης και 
υπαίτιας πράξης, είναι ότι για τη γέννησή της αρκούν και τεχνικά γεγονότα, όπως είναι 
η λειτουργία ενός αυτοκινήτου, χωρίς να απαιτείται καν ανθρώπινη συµπεριφορά.34 
Προϋπόθεση, λοιπόν, για την ανάθεση της ευθύνης είναι η πραγµάτωση του κινδύνου 
να συνδέεται αιτιωδώς µε τη λειτουργία του αυτοκινήτου.35 Στις περιπτώσεις αυτές ο 
                                               
32 Ευρωπαϊκή Επιτροπή, (COM(2020) 64 final), ο.π., 17 
33 Κρητικός, Α., Αποζημίωση από Αυτοκινητικά ατυχήματα, Τέταρτη Έκδοση, Αθήνα, χ.ό., 2008, 29 επ., 
Σταθόπουλος, Μ., ο.π., 157, 314 επ., Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Μ., ο.π., 684 
34 Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Μ., ο.π., 684-685, Κρητικός, Α., ο.π., 82 επ.  
35 Μάλιστα έχει κριθεί ότι η ζημία προκλήθηκε κατά τη λειτουργία του αυτοκινήτου, όταν αυτό τέθηκε σε κίνηση 
λόγω της βαρύτητας είτε εξαιτίας μηχανικής βλάβης είτε εξαιτίας παράλειψης του οδηγού να λάβει τα 
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νόµος ορίζει ως υπεύθυνο προς αποζηµίωση το πρόσωπο που συνδέεται µε 
συγκεκριµένη σχέση µε το ζηµιογόνο αυτοκίνητο, και ενεργοποιεί τον κίνδυνο για τους 
τρίτους.36 Έτσι, ο ιδιοκτήτης του οχήµατος δηµιουργεί µια πηγή κινδύνου και 
απολαµβάνει τα ωφελήµατα από αυτήν, ο κάτοχος απολαµβάνει και αυτός τα 
ωφελήµατα και ο οδηγός ελέγχει και εξουσιάζει υλικά την κίνηση και του κινδύνους του 
οχήµατος.37 
Σύµφωνα µε τον επικρατέστερο ορισµό, οδηγός είναι το πρόσωπο που βρίσκεται 
στο τιµόνι του οχήµατος και µε τους κατάλληλους χειρισµούς καθιστά δυνατή τη 
µετακίνησή του.38 Βασική προϋπόθεση είναι το πρόσωπο αυτό να έχει αναλάβει την 
πραγµατική «διεύθυνση» του οχήµατος, να επεµβαίνει δηλαδή στο τιµόνι, στα πεντάλ 
ή στα φρένα, ακόµα και αν στιγµιαίως εξήλθε από αυτό. Σε αντίθεση µε την έννοια του 
«οδηγού», η οποία έχει διαµορφωθεί από τη νοµολογία και τη θεωρία, η έννοια του 
κατόχου του οχήµατος ορίζεται στο άρθρο 2 του ν. ΓπΝ/1911. Έτσι, κάτοχος του 
οχήµατος είναι αυτός που εκµεταλλεύεται στο όνοµά του το όχηµα είτε κατά κυριότητα 
είτε δυνάµει συµβάσεως (χρηµατοδοτική µίσθωση, επικαρπία κ.α.) είτε και παράνοµα 
(«ο αυτογνωµόνως επιλαµβανόµενος της κατοχής αυτοκινήτου και χρησιµοποιών 
τούτο καθ' οιονδήποτε τρόπον»).39  
Από τα παραπάνω, καθίσταται σαφές ότι σύµφωνα µε τις µέχρι τώρα ερµηνείες της 
έννοιας του οδηγού, δύσκολα µπορεί να θεωρηθεί οδηγός ενός αυτοµατοποιηµένου 
οχήµατος κάποιος από τους επιβάτες του. Πράγµατι, οι επιβάτες ενός τέτοιου οχήµατος 
δεν έχουν αντικειµενικά τη δυνατότητα να ελέγξουν την κίνηση του οχήµατος, παρά 
µόνο να ορίσουν τη διαδροµή του. Συνεπώς, σύµφωνα µε την παραπάνω ερµηνεία, η 
ευθύνη προς αποζηµίωση ζηµιάς τρίτου, σε περίπτωση τροχαίου ατυχήµατος 
                                               
κατάλληλα μέτρα ασφαλείας (πχ. λύση φρένων ή αφαίρεση των τάκων που είχαν τοποθετηθεί στους τροχούς 
από παιδιά), Κρητικός, Α., ο.π., 154 
36 Κρητικός, Α., ο.π., 93 
37 Κρητικός, Α., ο.π., 82 
38 Κρητικός, Α., ο.π., 93 
39 Κρητικός, Α., ο.π., 94 επ. Συνεπώς, ως κάτοχος ευθύνεται ο ιδιοκτήτης που έχει παραχωρήσει τη χρήση του 
οχήματος σε τρίτο χωρίς σύμβαση, αλλά και η επιχείρηση που εκμισθώνει οχήματα στα πλαίσια της 
επαγγελματικής της δραστηριότητας 
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προκαλούµενο από αυτό-οδηγούµενο όχηµα, µπορεί να ανατεθεί µόνο στον κάτοχο 
αυτού και στον ιδιοκτήτη του, καθώς αυτοί ελέγχουν την πηγή κινδύνου και 
απολαµβάνουν τα οφέλη που προσφέρει.  
Σύµφωνα µε το άρθρο 5 του ν. ΓπΝ/1911 τα παραπάνω πρόσωπα δύνανται να 
απαλλαχθούν από την ευθύνη αν αποδείξουν ότι συντρέχει κάποιος λόγος απαλλαγής 
από την ευθύνη, ήτοι ότι το ατύχηµα οφείλεται σε περιστατικό ανωτέρας βίας, ότι 
υφίσταται αποκλειστική υπαιτιότητα του θύµατος ή ότι το ατύχηµα οφείλεται σε 
πταίσµα τρίτου προσώπου που δεν ανήκει στην υπηρεσία του οχήµατος.  
Ανωτέρα βία συνιστούν γεγονότα απρόβλεπτα, που δεν συνδέονται µε το 
µηχανισµό, τη λειτουργία του οχήµατος και τους τυπικούς κινδύνους που προκύπτουν 
από αυτό (πχ. κεραυνός που ανατρέπει την πορεία του αυτοκινήτου).40 Μάλιστα, έχει 
κριθεί ότι η έκρηξη του αυτοκινήτου εξαιτίας ελαττωµατικής κατασκευής και η βλάβη 
του συστήµατος τροχοπέδησης δεν συνιστούν περιστατικά ανωτέρας βίας.41 Κατ΄ 
αναλογική εφαρµογή των παραπάνω, διαπιστώνει κανείς ότι η λανθασµένη απόφαση 
της τεχνητής νοηµοσύνης συνεπεία της οποίας προκαλείται ατύχηµα, δεν συνιστά λόγο 
ανωτέρας βίας, έτσι ώστε να απαλλαχθεί από την ευθύνη ο υπόχρεος προς αποζηµίωση, 
καθώς το γεγονός αυτό συνδέεται άµεσα µε τη λειτουργία και τους τυπικούς κινδύνους 
του αυτο-οδηγούµενου οχήµατος.  
Από την άλλη πλευρά, θα πρέπει να εξεταστεί αν συνιστά λόγο απαλλαγής η 
δυσλειτουργία των υποδοµών ή η λήψη λανθασµένων πληροφοριών από άλλα 
οχήµατα, όταν συνεπεία αυτών το αυτοµατοποιηµένο σύστηµα προκάλεσε ατύχηµα. 
Σύµφωνα µε το άρθρο 5 του ν. ΓπΝ/1911 για την κατάφαση του συγκεκριµένου λόγου 
απαλλαγής απαιτείται αποκλειστική υπαιτιότητα τρίτου προσώπου, την οποία πρέπει 
να αποδείξει ο υπόχρεος προς αποζηµίωση. Είναι προφανές ότι η απόδειξη της 
υπαιτιότητας αυτής είναι εξαιρετικά δυσχερής. Αξίζει, ωστόσο, να σηµειωθεί ότι οι 
επιβάτες του οχήµατος θεωρούνται τρίτοι, όταν ενεργούν αντίθετα προς τις οδηγίες του 
                                               
40 Κρητικός, Α., ο.π., 158 επ. 
41 Κρητικός, Α., ο.π., 160, Για την έννοια της ανωτέρας βίας βλ. παρακάτω υπό β’ ενδοσυμβατική ευθύνη 
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οδηγού ή εν προκειµένω του κατόχου του οχήµατος (πχ. αιφνίδιο άνοιγµα της θύρας 
του οχήµατος).42 
Τέλος, ο ν. ΓπΝ/1911 εξαιρεί από την εφαρµογή του τη βλάβη που προκαλείται 
στους επιβαίνοντες του οχήµατος. Δικαιολογητική βάση της συγκεκριµένης νοµικής 
ρύθµισης είναι η εξαίρεση των παθόντων επιβατών από την «ευνοϊκή» για αυτούς 
αντικειµενική ευθύνη που καθιερώνει ο συγκεκριµένος νόµος, καθώς οι ίδιοι εκούσια 
αναλαµβάνουν τον κίνδυνο χρήσης της συγκεκριµένης πηγής κινδύνου.43 Η ερµηνεία 
αυτή λαµβάνει ιδιαίτερη αξία αν ληφθεί υπόψη η ανάπτυξη της υπηρεσίας της 
µετακίνησης (MaaS).44 Με την ανάπτυξη της υπηρεσίας αυτής οι επιβάτες του αυτό-
οδηγούµενου οχήµατος, απολαµβάνουν τις προσφερόµενες υπηρεσίες από τον κάτοχο 
ή τον ιδιοκτήτη του, έναντι αµοιβής και χωρίς να έχουν τη δυνατότητα να ελέγξουν την 
κίνησή του οχήµατος. Έτσι, µπορούµε να πούµε ότι εξοµοιώνονται  –µε τα σηµερινά 
δεδοµένα- µε έναν επιβάτη ταξί, ο οποίος εξαιρείται µεν από την αποζηµίωση του ν. 
ΓπΝ/1911, µπορεί δε να επικαλεστεί τους κανόνες της ενδοσυµβατικής ευθύνης ή της 
αδικοπρακτικής. 
Μετά τούτων καθίσταται σαφές ότι στις περιπτώσεις τροχαίων ατυχηµάτων 
προκαλούµενων από αυτό-οδηγούµενο όχηµα χωρεί η εφαρµογή του ν. ΓπΝ/1911. 
Παράλληλα, ο ζηµιωθείς δικαιούται να αξιώσει αποζηµίωση από αδικοπραξία (εφόσον 
διαπιστώνεται πταίσµα), από ενδοσυµβατική ευθύνη (όταν υφίσταται σύµβαση) ή από 
την κυκλοφορία ελαττωµατικών προϊόντων (εφόσον η ζηµιά οφείλεται σε ελάττωµα 
του οχήµατος). Ωστόσο, όσον αφορά στους επιβάτες του οχήµατος, η αξίωση 
αποζηµίωσής τους από ατύχηµα µπορεί να στηρίζεται µόνο σε αυτές τις τελευταίες 
νοµικές βάσεις, µε αποτέλεσµα να αντιµετωπίζουν δυσχέρειες στην απόδειξη της 
πλήρωσης των απαιτούµενων όρων. Η αντίφαση αυτή καθίσταται ιδιαίτερα εµφανής 
                                               
42 Κρητικός, Α., ο.π., 165 επ. 
43 Κρητικός, Α., ο.π., 88 επ. 
44 Jittrapirom, P., Caiati, V., Feneri, A., Ebrahimigharehbaghi, S., Narayan, G., Narayan, J., Mobility as a Service: A 
critical review of definitions, assessments of scheme, and key challenges, Cogitatio, Urban Planning, 2017, Volume 
2, 13-25 
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στα πλαίσια της λειτουργίας των αυτό-οδηγούµενων οχηµάτων, η λειτουργία των 
οποίων χαρακτηρίζεται από αδιαφάνεια. 
 
β. Ενδοσυµβατική ευθύνη  
 Όπως προαναφέρθηκε, σύµφωνα µε το άρθρο 12 του ν. ΓπΝ/1911, η ευθύνη 
του ιδιοκτήτη, του οδηγού και του κατόχου οχήµατος δεν περιλαµβάνει και τη ζηµιά 
των επιβατών αυτού. Σε περίπτωση, όµως, που υπάρχει σύµβαση µεταφοράς 
προσώπων µεταξύ του µεταφορέα (κατόχου ή ιδιοκτήτη του αυτό-οδηγούµενου 
οχήµατος) και του µεταφερόµενου προσώπου, κατά µία άποψη, χωρεί αναλογική 
εφαρµογή των άρθρων 95-107 του ΕµπΝ, σχετικά µε τις συµβάσεις µεταφοράς 
πραγµάτων. Η αναλογική εφαρµογή στηρίζεται στη σκέψη ότι αφενός ο µεταφορέας 
προσώπων -όπως αντίστοιχα και αυτός που αναλαµβάνει να µεταφέρει πράγµατα- 
αναλαµβάνει να µεταφέρει τον επιβάτη στον προορισµό του σώο και υγιή, και 
αφετέρου θα ήταν παράλογο να προστατεύονται τα µεταφερόµενα πράγµατα 
περισσότερο από τους επιβάτες.45 Η εφαρµογή των άρθρων 95-107 ΕµπΝ συρρέει µε 
την αδικοπρακτική ευθύνη, η οποία, όµως, προϋποθέτει την απόδειξη από τον 
ζηµιωθέντα πταίσµατος και παράνοµης πράξης του ζηµιώσαντος.46 
Σε περίπτωση αναλογικής εφαρµογής του άρθρου 102 ΕµπΝ ο µεταφορέας 
ευθύνεται και για ζηµιές από τυχηρά, εκτός αν αποδείξει ότι η ζηµιά οφείλεται σε 
λόγους ανωτέρας βίας ή σε πταίσµα του παθόντος. Τυχηρά είναι όλα τα περιστατικά 
που δεν οφείλονται σε δόλο ή αµέλεια του ζηµιώσαντος.47 Με τη στενή έννοια τυχηρά 
είναι γεγονότα που δεν προβλέφθηκαν και ούτε µπορούσαν να προβλεφθούν ή να 
αποφευχθούν ακόµα και αν ο ζηµιώσας επιδείκνυε τη συνηθισµένη επιµέλεια του 
                                               
45 Μητρούλης, Θ., Η σύμβασις χερσαίας μεταφοράς, Αθήνα,  χ.ό., 1967, 227 επ. Σημειώνεται ότι στην 
ενδοσυμβατική ευθύνη κατά κανόνα ο οφειλέτης δεν ευθύνεται για τυχηρά.  
46 ΕφΘες 1357/1980 ΝοΒ 29, 728, ΕιρΑθ 3498/2008, ΝΟΜΟΣ, Κρητικός, Α., ο.π., 90 
47 Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Μ., Αστικός Κώδιξ, Ερμηνεία Κατ’ άρθρο- Νομολογία- Βιβλιογραφία, Τόμος 
Δεύτερος, Αθήνα, Αφοί Π. Σακκουλα, 1982, 181 επ. 
Επιθεώρηση	Δικαίου	Πληροφορικής	 	Information	Law	Journal	
Τοµ. 1, τεύχ. 1 (2020) - Vol. 1, issue 1 (2020) 
Ε-ISSN: 2732-6004 
Available online at: http://ejournals.lib.auth.gr/infolawj/ 
 
 
© 2020 by Author(s). This is an open-access article distributed under the terms and conditions of the 
Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0). 
See https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/ 
 
 
µέσου συνετού ανθρώπου.48 Τα τυχηρά µε στενή έννοια διακρίνονται από τα γεγονότα 
ανωτέρας βίας, που αφορούν κυρίως σε ακραία περιστατικά, τα οποία είναι 
απρόβλεπτα και αναπότρεπτα, ακόµα µε µέτρα άκρας επιµέλειας και συνέσεως του 
δράστη .49 
 Συνεπώς, κρίνεται απαραίτητη η εξειδίκευση της έννοιας της ανωτέρας βίας σε 
ατυχήµατα προκαλούµενα από αυτό-οδηγούµενα οχήµατα, τόσο για την απαλλαγή του 
ζηµιώσαντος σε περίπτωση αναλογικής εφαρµογής του άρθρου 102 ΕµπΝ, όσο και για 
την περίπτωση εφαρµογής του προαναφερόµενου ν.ΓπΝ/1911. Για την ανωτέρα βία 
έχουν διατυπωθεί δύο θεωρίες: η αντικειµενική και η υποκειµενική. Σύµφωνα µε την 
αντικειµενική θεωρία τα περιστατικά ανωτέρας βίας πρέπει να είναι αναπότρεπτα από 
την ίδια τους τη φύση και εξωτερικά σε σχέση µε τον οφειλέτη. Από την άλλη, 
σύµφωνα µε την υποκειµενική θεωρία, στα περιστατικά ανωτέρας βίας εντάσσονται 
και γεγονότα εσωτερικά, αρκεί να είναι απρόβλεπτα και να µην µπορούν να 
αποτραπούν ακόµα και µε µέτρα άκρας επιµέλειας.50 Αν και η ελληνική νοµολογία 
δέχεται κατά κανόνα την υποκειµενική θεωρία, στην περίπτωση των τροχαίων 
ατυχηµάτων του ν. ΓπΝ/1911, υιοθετεί µια «τροποποιηµένη» µορφή της 
αντικειµενικής θεωρίας, προσθέτοντας το κριτήριο των τυπικών κινδύνων που 
απορρέουν από τη λειτουργία του οχήµατος. Ειδικότερα, περιστατικό ανωτέρας βίας 
συνιστά κάθε γεγονός το οποίο στη συγκεκριµένη περίπτωση είναι απρόβλεπτο, δεν 
µπορεί να αποτραπεί µε µέτρα και της πλέον εξαιρετικής επιµέλειας και σύνεσης που 
επιβάλλονται στη συγκεκριµένη περίπτωση, είναι ξένο µε το µηχανισµό και τη λειτουργία 
του αυτοκινήτου και δε συνδέεται µε τους τυπικούς κινδύνους του αυτοκινήτου.51  
Στην περίπτωση, λοιπόν, των αυτό-οδηγούµενων οχηµάτων το απρόβλεπτο 
στοιχείο συνδέεται άµεσα µε τη φύση της λειτουργίας του αυτοκινήτου.52 Έτσι, η 
                                               
48 Σταθόπουλος, Μ., ο.π. 123 επ. 
49 Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Μ., Τόμος Δεύτερος, ο.π., 181 επ. 
50 Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Μ., Τόμος Δεύτερος, ο.π., 181 επ., Κρητικός, Α., ο.π., 158επ., Σταθοπουλος, Μ., 
124 επ. 
51 ΠΠρΑθ 3348/2010, ΝΟΜΟΣ 
52 Κιτσακης, Στ., ο.π. 
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αυτόνοµη και απρόβλεπτη συµπεριφορά του οχήµατος δεν είναι ένα αναπάντεχο και 
εξωγενές περιστατικό, αλλά αποτελεί τυπικό κίνδυνο του οχήµατος, µη δυνάµενο να 
θεωρηθεί περιστατικό ανωτέρας βίας και να οδηγήσει στην απαλλαγή του 
ζηµιώσαντος.  
 
γ. Ευθύνη από ελαττωµατικά προϊόντα:  
 Σύµφωνα µε το άρθρο 6 του ν. 2251/1994, ο παραγωγός ευθύνεται για κάθε 
ζηµιά που οφείλεται σε ελάττωµα του προϊόντος του, εκτός αν αποδείξει ότι όταν το 
προϊόν τέθηκε σε κυκλοφορία, το επίπεδο επιστηµονικών και τεχνικών γνώσεων δεν 
επέτρεπε τη διαπίστωση του ελαττώµατος. Το άρθρο αυτό µε µικρές διαφοροποιήσεις 
αποτελεί αυτούσια µεταφορά της Οδηγίας του Συµβουλίου 85/374/ΕΟΚ για τα 
ελαττωµατικά προϊόντα στην ελληνική έννοµη τάξη.  
Στο άρθρο αυτό καθιερώνεται ένα σύστηµα νόθου αντικειµενικής ευθύνης 
(άνευ πταίσµατος) του παραγωγού για κάθε ζηµιά που οφείλεται σε ελάττωµα του 
προϊόντος του. Ο ζηµιωθείς οφείλει να αποδείξει τη ζηµιά, το ελάττωµα και την 
αιτιώδη συνάφεια µεταξύ τους.53 Ο παραγωγός φέρει το βάρος απόδειξης κάποιου από 
τους αναφερόµενους στο νόµο (παρ. 8 και 9 του άρθρου 6 του ν. 2251/1994) λόγους 
απαλλαγής του. Στην έννοια της ζηµιάς περιλαµβάνεται τόσο η σωµατική βλάβη και ο 
θάνατος οποιουδήποτε προσώπου, όσο και κάθε περιουσιακή του ζηµιά, εκτός από 
αυτές που επήλθαν στο ίδιο το ελαττωµατικό προϊόν54. Μάλιστα, χωρεί και χρηµατική 
ικανοποίηση λόγω ηθικής βλάβης ή ψυχικής οδύνης. Καθίσταται, λοιπόν, σαφές, ότι 
δυνάµει του νόµου αυτού δικαίωµα αποζηµίωσης έχουν και οι επιβάτες και ο οδηγός 
του οχήµατος.  
                                               
53 Τριανταφυλλάκης, Εισηγήσεις Εμπορικού Δικαίου, Αθήνα, Νομική Βιβλιοθήκη, 2009, 138 
54 Όσον αφορά στις ζημιές που επήλθαν στο ίδιο το προϊόν ο ιδιοκτήτης του έχει τα δικαιώματα που ορίζονται 
στα άρθρα 513 επ. ΑΚ για την πώληση, ΕφΠατρ 1083/2001 
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Σε σχέση, όµως, µε τα αυτοµατοποιηµένα οχήµατα, η εφαρµογή της Οδηγίας, 
και κατ’ επέκταση του ελληνικού νόµου, παρουσιάζει ιδιαιτερότητες και χρήζει ειδικής 
ερµηνείας ή και νοµοθετικής παρέµβασης, προκειµένου να ανταποκριθεί στα σύγχρονα 
τεχνολογικά δεδοµένα. 
 Αρχικά, τίθεται το ζήτηµα της υπαγωγής του λογισµικού στην έννοια του 
προϊόντος ή της παροχής υπηρεσίας, καθώς η λειτουργία των αυτό-οδηγούµενων 
οχηµάτων βασίζεται σε µεγάλο βαθµό στο πληροφοριακό τους σύστηµα. 
Υποστηρίζεται, ότι όταν το λογισµικό αποτελεί λειτουργικό σύστηµα ενός 
τυποποιηµένου προϊόντος, ήτοι του οχήµατος, µπορεί να θεωρηθεί εξάρτηµα ή 
κατασκευαστικό του στοιχείο και κατ’ ακολουθία να υφίσταται ευθύνη του 
προγραµµατιστή ως παραγωγού.55 Υπάρχουν, όµως, και περιπτώσεις ειδών αυτοτελώς 
χρησιµοποιούµενου λογισµικού, για τις οποίες η ταξινόµηση στα προϊόντα ή στις 
υπηρεσίες είναι δυσχερής. Περαιτέρω, προβληµατισµοί έχουν διατυπωθεί σχετικά µε 
τις περιπτώσεις αναβάθµισης του λογισµικού και σε ποιο βαθµό θα πρέπει να αλλάζουν 
την οδηγική συµπεριφορά του οχήµατος, ώστε να θεωρείται νέο προϊόν.56 Προτείνεται, 
λοιπόν, η αποσαφήνιση της έννοιας του προϊόντος.57 
Περαιτέρω, το προϊόν θεωρείται ελαττωµατικό και ο παραγωγός ευθύνεται για 
τη ζηµιά εφόσον το προϊόν δεν παρέχει την ασφάλεια που δικαιούται κανείς να 
αναµένει. Ο παραγωγός, ωστόσο, απαλλάσσεται από την παραπάνω ευθύνη εάν 
αποδείξει ότι, όταν έθεσε το προϊόν σε κυκλοφορία, το επίπεδο επιστηµονικών και 
τεχνικών γνώσεων δεν επέτρεπε να διαπιστωθεί η ύπαρξη του ελαττώµατος. Ωστόσο, 
αµφισβητείται το κατά πόσον ζηµιά προκληθείσα από απόφαση που έλαβε το όχηµα 
βασιζόµενο στη µηχανική µάθηση, µπορεί να ενταχθεί στην έννοια του ελαττωµατικού 
                                               
55 Χριστοδούλου, Κ., ο.π. Να σημειωθεί ότι αν ο καταναλωτής πραγματοποιήσει απευθείας λήψη (downloading) 
κάποιας ενημέρωσης που προσφέρεται εκτός ΕΕ, η Οδηγία δεν έχει εφαρμογή σε κάθε περίπτωση. European 
Commission, Expert Group on Liability and New Technologies, New Technologies Formation, Report, Liability for 
Artificial Intelligence and other emerging technologies, 28 επ. 
56 Η συγκεκριμένη διάκριση είναι εξαιρετικά σημαντική καθώς επηρεάζει τους χρόνους παραγραφής και 
απόσβεσης δικαιωμάτων. De Bruyne, J., Werbrouck, J., Merging self-driving cars with law, Computer law and 
security review 34 (2018), 1150-1153 
57 Έκθεση Ευρωπαϊκής Επιτροπής (COM(2020) 64 final), ο.π., 17, European Commission, Expert Group on Liability 
and New Technologies, New Technologies Formation, ο.π., 28 
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προϊόντος, ιδιαίτερα όταν το επίπεδο επιστηµονικών και τεχνικών γνώσεων δεν 
επέτρεπε την πρόβλεψη της απόφασης αυτής.58 Εξάλλου, καθώς η λειτουργία των 
αυτοµατοποιηµένων οχηµάτων στηρίζεται σε συστήµατα µηχανικής µάθησης, πολλές 
φορές, η απόδειξη ότι το σφάλµα υπήρχε ήδη από την κατασκευή του θα είναι 
δυσχερής, οδηγούµενοι µε τον τρόπο αυτό στην απαλλαγή του κατασκευαστή.59 
Σύµφωνα µε το Ψήφισµα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου της 16/2/2017, η τελική 
ευθύνη που αποδίδεται θα πρέπει να είναι ανάλογη των οδηγιών που δόθηκαν στο 
αυτόνοµο σύστηµα. Όσο µεγαλύτερη είναι η ικανότητα µάθησης, η αυτονοµία του 
συστήµατος και η διάρκεια της εκπαίδευσης, τόσο µεγαλύτερη είναι και η ευθύνη του 
εκπαιδευτή.60 Έτσι, γίνεται διάκριση ανάµεσα σε σφάλµατα που οφείλονται στην 
εκπαίδευση του αυτόνοµου συστήµατος και σε αυτά που οφείλονται στην µηχανική 
µάθηση. Για τα πρώτα ευθύνεται ο εκπαιδευτής, ενώ για τα δεύτερα ο παραγωγός.61  
Τέλος, καθοριστικό χρονικό σηµείο για τη διαπίστωση της ευθύνης του 
παραγωγού αποτελεί ο χρόνος θέσης του προϊόντος σε κυκλοφορία, ενώ, παράλληλα, 
η προσδοκώµενη ασφάλεια του προϊόντος συναρτάται και από την ευλόγως 
αναµενόµενη χρησιµοποίηση αυτού. Σε αντίθεση µε τα παραδοσιακά οχήµατα, ο 
παραγωγός των αυτοµατοποιηµένων δεν αποκόπτεται από τον έλεγχο της λειτουργίας 
τους κατά το ως άνω χρονικό σηµείο, αλλά τον διατηρεί προσφέροντας τις µετέπειτα 
ενηµερώσεις και αναβαθµίσεις του λογισµικού. Ωστόσο, τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
του συγκεκριµένου επιπέδου τεχνολογίας και, ειδικότερα, η µηχανική µάθηση 
(αυτοδιδασκαλία του οχήµατος και αλληλεπίδραση µε αόριστο αριθµό νέων 
δεδοµένων) και η σύνθετη αξιακή αλυσίδα παραγωγής του (συµµετοχή πολλών 
αυτοτελών οικονοµικών παραγόντων), θέτουν υπό αµφισβήτηση την ευθύνη του 
                                               
58 European Commission, Expert Group on Liability and New Technologies, New Technologies Formation, ο.π, 28 
59 Cerka, P., Grigiene, J., Sirbikyte G., ο.π., 386, Τα σφάλματα του συστήματος μπορεί να είναι κατασκευαστικά ή 
να οφείλονται στην κακή σχεδίαση και ανάπτυξη του προϊόντος. «Κατασκευαστικά» είναι όσα σφάλματα 
παρουσιάζει το προϊόν παρά τον ορθό σχεδιασμό του, ενώ «σχεδιαστικά» όσα οφείλονται εξ αρχής στο λάθος 
σχεδιασμό. Αυτά μπορεί να είναι αποτέλεσμα είτε τυχαίου γεγονότος κατά τη λειτουργία του οχήματος είτε 
ανεπαρκούς ποιοτικού ελέγχου. Επίσης, υπάρχει περίπτωση ένα ατύχημα να οφείλεται σε ανεπαρκείς οδηγίες 
χρήσης από τον κατασκευαστή προς τον χρήστη. Χριστοδούλου, Κ., ο.π 
60 https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2017-0051_EL.html, τελευταία προβολή 16/2/2020 
61 Κιτσάκης, Στ.,  ο.π. 
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παραγωγού για διατήρηση των απαιτούµενων παραµέτρων ασφάλειας καθ’ όλη τη 
διάρκεια του κύκλου ζωής του οχήµατος.62 Έτσι, προτείνεται η επανεξέταση της 
έννοιας της «θέσης σε κυκλοφορία», µε ταυτόχρονο προσδιορισµό της έκτασης της 
ευθύνης του παραγωγού σε περίπτωση τροποποίησης ή αλλαγής των οχηµάτων.63 
 
δ. Αδικοπρακτική ευθύνη 
Σύµφωνα µε το άρθρο 914 ΑΚ «όποιος ζηµιώσει άλλον παράνοµα και υπαίτια έχει 
υποχρέωση να τον αποζηµιώσει». Σύµφωνα µε τον εν λόγω κανόνα, για να διαπιστωθεί 
η αδικοπρακτική ευθύνη θα πρέπει η ζηµιά να οφείλεται αιτιωδώς σε ανθρώπινη πράξη 
παράνοµη και υπαίτια.  
«Υπαιτιότητα» είναι ο ψυχικός δεσµός του προσώπου προς µία ενέργεια ή το 
αποτέλεσµά της.64 Σε αυτήν περιλαµβάνεται τόσο ο δόλος όσο και η αµέλεια. Δόλος 
υπάρχει όταν ο δράστης επιδιώκει το παράνοµο αποτέλεσµα. Αµέλεια υπάρχει όταν ο 
υπαίτιος ο δράστης δεν επιθυµεί µεν το αποτέλεσµα, αλλά δεν κατέβαλε την προσοχή 
που µπορούσε και έπρεπε να επιδείξει (άρθρο 330 ΑΚ).  
Παράνοµη, σύµφωνα µε την κρατούσα αντικειµενική θεωρία, είναι η πράξη που 
αντίκειται σε κανόνες της έννοµης τάξης. Ωστόσο, η ερµηνεία αυτή χαρακτηρίζεται 
«απλοποιηµένη» και προτείνεται ο εννοιολογικός προσδιορισµός του εύρους της 
έννοιας του «παρανόµου» σύµφωνα µε το πνεύµα του νόµου. Έτσι, παράνοµη 
θεωρείται η πράξη που: α) προσβάλλει αγαθά που προστατεύει ο νόµος (πχ. προσβολή 
της προσωπικότητας –ζωή, υγεία, σωµατική ακεραιότητα-, προσβολή εµπράγµατου 
δικαιώµατος – κυριότητα-, κ.α.) και β) είναι αποτέλεσµα της γενικής υποχρέωσης 
ασφάλειας και προστασίας των άλλων, ακόµα και αν δεν παραβιάζεται συγκεκριµένος 
απαγορευτικός ή επιτακτικός κανόνας δικαίου.65 Έτσι, παράνοµη πράξη υπάρχει και 
                                               
62 European Commission, Expert Group on Liability and New Technologies, New Technologies Formation, ο.π, 28 
63 Έκθεση Ευρωπαϊκής Επιτροπής (COM(2020) 64 final), ο.π, 19 
64 Γεωργιάδης, Α., Σταθόπουλος, Τόμος Δεύτερος, ο.π., 168 επ., Κρητικός, Α., ο.π., 40 επ. 
65 Σταθόπουλος, Μ., ο.π., 303 επ. 
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όταν δεν τηρείται η επιµέλεια που µπορεί και πρέπει να δείχνει ένας µέσος άνθρωπος 
για την ασφάλεια και προστασία προσώπων και αγαθών, σύµφωνα µε τις αρχές της 
καλής πίστης και των χρηστών ηθών.  
Όπως είναι προφανές, τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των αυτοµατοποιηµένων 
οχηµάτων δηµιουργούν δυσχέρειες ως προς τη θεµελίωση της ευθύνης δυνάµει του 
άρθρου 914ΑΚ, καθώς η λήψη των απαραίτητων µέτρων σύµφωνα µε το επίπεδο των 
τεχνικών και επιστηµονικών γνώσεων αρκεί για την απαλλαγή του ζηµιώσαντος από 
την παραπάνω ευθύνη. Έτσι, οι πράξεις που µπορούν να ενταχθούν στο άρθρο 914ΑΚ 
είναι λίγες και αφορούν κυρίως στην παράλειψη ορθής συντήρησης του οχήµατος, 
στην παραβίαση των οδηγιών του κατασκευαστή ή στην εκ µέρους του κατασκευαστή 
παραβίαση των υποχρεωτικών κανόνων ασφάλειας του οχήµατος. Θα µπορούσε να 
υποστηριχθεί η περαιτέρω διεύρυνση της έννοιας της παραβίασης των γενικών 
υποχρεώσεων πρόνοιας και ασφάλειας, καθιερώνοντας την υποχρέωση συνεχούς 
εποπτείας του αυτοµατοποιηµένου οχήµατος.66 Ωστόσο, αφενός η λειτουργία της 
τεχνητής νοηµοσύνης, µε τεχνικές, όπως η µηχανική µάθηση, περιορίζει πολύ τη 
δυνατότητα του χρήστη να προβλέψει και να αποτρέψει ένα τροχαίο ατύχηµα, ακόµη 
και αν υφίσταται διαρκής και ορθή εποπτεία και συντήρηση του οχήµατος, και 
αφετέρου µία τόσο διασταλτική ερµηνεία της έννοιας της γενικής υποχρέωσης 
ασφάλειας και προστασίας των άλλων θα αναιρούσε στην πράξη την ίδια την αυτόνοµη 
λειτουργία της τεχνολογίας των αυτό-οδηγούµενων οχηµάτων. Εξάλλου, όπως 
προειπώθηκε, κάθε προσπάθεια απόδειξης πταίσµατος, σε περιπτώσεις λειτουργίας 
τεχνητής νοηµοσύνης, ειδικά όταν το βάρος απόδειξης φέρει ο ζηµιωθείς, όπως εν 
προκειµένω, είναι εξαιρετικά δυσχερής, εξαιτίας της αδιαφάνειας που χαρακτηρίζει τη 
λειτουργία της.67 
Συνοπτικά σε τροχαία ατυχήµατα µε αυτό-οδηγούµενα οχήµατα ευθύνη µπορεί να 
φέρουν κατά περίπτωση ο κάτοχος, ο ιδιοκτήτης του οχήµατος, ο µεταφορέας ή ο 
                                               
66 Κιτσάκης, Στ., ο.π. 
67 Κιτσάκης, Στ., ο.π., 7 
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παραγωγός του. Παρατηρείται, όµως, ότι µε εξαίρεση τις περιπτώσεις που 
αποδεικνύεται πταίσµα, ο κύκλος των δικαιούµενων αποζηµίωση προσώπων είναι 
περιορισµένος, καθώς κατ’ αρχήν εξαιρούνται από αυτόν οι επιβάτες του οχήµατος, 
εκτός αν χρησιµοποιούν την υπηρεσία µεταφοράς έναντι αντιτίµου ή αν η ζηµιά τους 
οφείλεται σε ελάττωµα του οχήµατος, το οποίο αποδεικνύεται ότι µπορούσε να 
αποτραπεί µε την εφαρµογή των κατάλληλων επιστηµονικών και τεχνικών γνώσεων, 
όταν το προϊόν τέθηκε σε κυκλοφορία. Κρίνεται, λοιπόν, σκόπιµο να επανεξεταστεί το 
ισχύον νοµικό πλαίσιο ως προς την επάρκειά του για την πλήρη αποζηµίωση όλων των 
θυµάτων. 
Ουσιαστικά αυτό που µεταβάλλεται στα επίπεδα αυτοµατισµού 4 και 5 είναι το 
πρόσωπο και η ευθύνη του οδηγού. Πλέον το ανθρώπινο λάθος του οδηγού 
µετατρέπεται σε τεχνικό σφάλµα της τεχνητής νοηµοσύνης. Αυτή η µετατροπή αυξάνει 
έτι περαιτέρω τις αποδεικτικές δυσχέρειες, αλλά και εντείνει την ευθύνη του 
παραγωγού, ο οποίος αναλαµβάνει πλέον και το έργο της «οδήγησης» πέρα από την 
ευθύνη της ορθής λειτουργίας του µηχανικού συστήµατος του οχήµατος. Μία πιθανή 
διεύρυνση της ευθύνης του παραγωγού (για παράδειγµα µε περιορισµό των λόγων 
απαλλαγής µόνο σε περιστατικά ανωτέρας βίας), εξασφαλίζει καλύτερα τα δικαιώµατα 
των θυµάτων, αλλά µπορεί να λειτουργήσει αποτρεπτικά στην ανάπτυξη νέων 
τεχνολογιών  
 
3.2.2. Ποινική ευθύνη 
Όταν ένα ατύχηµα µε αυτό-οδηγούµενο όχηµα είναι αποτέλεσµα λανθασµένης 
απόφασης του αυτόνοµου συστήµατος, η απόδοση ποινικών ευθυνών στον 
κατασκευαστή (τον προγραµµατιστή ή τον εκπαιδευτή) του, ενέχει δυσκολίες, που 
εντοπίζονται αφενός στην κατάφαση της, έστω και άνευ συνειδήσεως, αµέλειας και 
αφετέρου στην ύπαρξη αντικειµενικού αιτιώδους συνδέσµου µεταξύ πράξης και 
αποτελέσµατος. 
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 Αµέλεια υπάρχει όταν το φυσικό αποτέλεσµα της ηθεληµένης µυϊκής ενέργειας 
του δράστη δεν καλύπτεται από τη βούλησή του και θα µπορούσε να αποφευχθεί αν ο 
δράστης κατέβαλλε την προσοχή που όφειλε και µπορούσε.68 Παρατηρείται, λοιπόν, 
ότι η αµέλεια ενέχει δύο αξιολογικά στοιχεία: α. την έλλειψη της εξ αντικειµένου 
κοινωνικά απαιτούµενης προσοχής και επιµέλειας69 και β. τη δυνατότητα του δράστη 
να καταβάλλει την προσοχή αυτή70. Έτσι, αν ο δράστης επέδειξε αυτή την προσοχή, 
τότε απαλλάσσεται από την ποινική ευθύνη. Αν ο δράστης δεν την επέδειξε, εξετάζεται 
αν είχε τη δυνατότητα να το κάνει και αν διαπιστωθεί ότι δεν την είχε, απαλλάσσεται 
και πάλι. Έτσι, υποστηρίζεται ότι για τη στοιχειοθέτηση ενός εξ αµελείας τελούµενου 
αδικήµατος πρέπει πρωτίστως να διαγιγνώσκεται η εξωτερικά πληµµελής και 
επικίνδυνη για ένα έννοµο αγαθό συµπεριφορά του δράστη.71 Κατά µία άποψη, 
εξωτερικά αµελής συµπεριφορά είναι αυτή που θεµελιώνει τουλάχιστον µία 
λειτουργική εστία κινδύνου για τα έννοµα αγαθά, η οποία κρίνεται αντικειµενικά και 
όχι µε βάση τον µέσο συνετό ειδικό του κλάδου.72 Μετά τη διαπίστωση ότι η 
συµπεριφορά του δράστη θεµελιώνει πηγή κινδύνου για τα έννοµα αγαθά, εξετάζεται 
αν ο µέσος ειδικός του κλάδου µπορούσε στη συγκεκριµένη περίπτωση να προβλέψει 
και να αποτρέψει τη διακινδύνευση αυτή. Τέλος, διαπιστώνεται αν ο συγκεκριµένος 
δράστης µπορούσε µε βάση τις προσωπικές του ικανότητες και την απαιτούµενη 
προσοχή να αποφύγει την επικίνδυνη συµπεριφορά.  
Με βάση τα όσα αναφέρθηκαν παραπάνω σχετικά µε την αµέλεια, για να 
τιµωρηθεί ο κατασκευαστής θα πρέπει να διαπιστωθεί η θεµελίωση εκ µέρους του µίας 
πηγής κινδύνου, η οποία θα µπορούσε να είχε προβλεφθεί από το µέσο συνετό 
                                               
68 Συμεωνίδου- Καστανίδου, Ε., από Μανωλεδάκης, Ι., Ποινικό Δίκαιο, Επιτομή Γενικού Μέρους, Άρθρα 1-49 ΠΚ, 
ζ’ έκδοση, Αθήνα- Θεσσαλονίκη, Εκδόσεις Σάκκουλα, 2005, 216 επ. 
69 την οποία κάθε μετρίως συνετός και ευσυνείδητος άνθρωπος οφείλει κάτω από τις ίδιες περιστάσεις να 
καταβάλλει βάσει των νομικών κανόνων, των συνηθειών που επικρατούν στις συναλλαγές και της κοινής πείρας, 
ΑΠ 154/2006, areiospagos.gr  
70 με βάσει τις προσωπικές του περιστάσεις, ιδιότητες, ικανότητες, γνώσεις και εμπειρίες που έχει από την 
υπηρεσία ή το επάγγελμά του, ΣυμβΠλημΣαμ 19/2001 με εις. προτ. Χ. Σατλάνη, ΠοινΔικ 2001, 1114 με 
παρατηρήσεις Μ. Καϊάφα- Γκμπάντι 
71 ΣυμβΠλημΣαμ 19/2001 με εις. προτ. Χ. Σατλάνη, ΠοινΔικ 2001, 1114 με παρατηρήσεις Μ. Καϊάφα- Γκμπάντι 
72 Καϊάφα- Γκμπάντι, Μ., Η ποινική ευθύνη του αναισθησιολόγου στις ιατροχειρουργικές επεμβάσεις, ΝοΒ 37 
(1989), 872επ. 
Επιθεώρηση	Δικαίου	Πληροφορικής	 	Information	Law	Journal	
Τοµ. 1, τεύχ. 1 (2020) - Vol. 1, issue 1 (2020) 
Ε-ISSN: 2732-6004 
Available online at: http://ejournals.lib.auth.gr/infolawj/ 
 
 
© 2020 by Author(s). This is an open-access article distributed under the terms and conditions of the 
Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0). 
See https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/ 
 
 
κατασκευαστή και την οποία µπορούσε να προβλέψει και να αποφύγει ο δράστης. Σε 
περιπτώσεις ατυχηµάτων µε αυτό- οδηγούµενα οχήµατα, η θεµελίωση της πηγής 
κινδύνου αφορά στον εσφαλµένο προγραµµατισµό του οχήµατος. Εν προκειµένω ο 
µέσος ειδικός του κλάδου γνωρίζει εκ των προτέρων τη µη προβλεψιµότητα των 
αποφάσεων του αυτόνοµου συστήµατος, µε αποτέλεσµα να έχει καθήκον αυξηµένης 
επιµέλειας,73 το οποίο ανάγεται αφενός στην τήρηση των ισχυόντων επιστηµονικών 
και τεχνικών κανόνων και αφετέρου στον εκτεταµένο έλεγχο ασφάλειας του 
οχήµατος.74 Όπως προειπώθηκε, όσο περισσότερες πληροφορίες λαµβάνει το όχηµα, 
τόσο πιο προβλέψιµος καθίσταται ο τρόπος αντίδρασής του στις διάφορες καταστάσεις 
που αντιµετωπίζει. Έτσι, η αποφυγή του σφάλµατος είναι εφικτή εφόσον γίνει 
εκτεταµένη εκπαίδευση του οχήµατος. 
Ένα δεύτερο ερώτηµα που τίθεται αφορά στο εάν η παρεµβολή της αυτόνοµης 
δράσης του οχήµατος διακόπτει τον αιτιώδη σύνδεσµο µεταξύ της πράξης του χειριστή 
και του αποτελέσµατος αυτής. Όπως αναλύθηκε παραπάνω, τα αυτόνοµα οχήµατα 
λαµβάνουν αποφάσεις, οι οποίες δεν µπορούν να προβλεφθούν µε ακρίβεια. Στα 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά αυτής της νέας τεχνολογίας κατατάσσεται η λειτουργία του 
συστήµατος µέσω της ανάλυσης των πληροφοριών που λαµβάνει και της αυτόνοµης 
δράσης του ανάλογα µε το αποτέλεσµα της ανάλυσης αυτής. Ωστόσο, όπως 
προειπώθηκε, ο κατασκευαστής του αυτόνοµου συστήµατος θέτει τη διαδικασία που 
πρέπει να ακολουθήσει η τεχνητή νοηµοσύνη προκειµένου να φτάσει στη βέλτιστη 
λύση ανάλογα µε τα δεδοµένα που λαµβάνει. Έτσι, όσο δεν αναγνωρίζουµε στο 
αυτόνοµo σύστηµα την ικανότητα να πράττει75, οι αποφάσεις που λαµβάνει ένα αυτό-
οδηγούµενο όχηµα συνδέονται αιτιακά µε τον ελλιπή ή λανθασµένο προγραµµατισµό 
                                               
73 Gless, S., Silverman, E., Weigend, T., If robots cause harm, who is to blame? Self-driving cars and criminal 
liability, New Criminal Law Review, Vol 19, No 3, 427 
74 Εξάλλου, με βάση τα έως τώρα δεδομένα για τα τροχαία ατυχήματα που έχουν προκληθεί από αυτό-
οδηγούμενα οχήματα, το επίπεδο των τεχνικών και επιστημονικών γνώσεων επέτρεπε την πρόβλεψη και την 
αποφυγή της πλειοψηφίας των ατυχημάτων, εάν είχε επιδειχθεί η δέουσα επιμέλεια. Για παράδειγμα το γεγονός 
ότι δόθηκε προτεραιότητα στην κάμερα για την αναγνώριση εμποδίων και όχι στο ραντάρ, με αποτέλεσμα να 
μην αναγνωρίσει το όχημα το εμπόδιο, είναι αποτέλεσμα της «απροσεξίας» του χειριστή του συστήματος, καθώς 
η επικίνδυνη συμπεριφορά μπορούσε αντικειμενικά και να προβλεφθεί και να αποφευχθεί. 
75 Για την προβληματική βλ. Gless, S., Silverman, E., Weigend, T., ο.π., 415 επ., Χαραλαμπάκης, Α., Σύνοψη 
Ποινικού Δικαίου, Γενικό Μέρος Ι, Το Έγκλημα, Αθήνα, Δίκαιο & Οικονομία, Π.Ν. Σάκκουλας, 2010, 253 επ. 
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ή έλεγχό του από τον κατασκευαστή, ο οποίος µε τις πράξεις του καθιστά αναπόδραστη 
της επέλευση του αποτελέσµατος ή µε τις παραλείψεις του επιτρέπει τη δηµιουργία 
κινδύνου για το έννοµο αγαθό.76 Φυσικά η απάντηση είναι διαφορετική εάν η απόφαση 
του έλαβε το σύστηµα οφείλεται αποκλειστικά σε λάθος πληροφορίες που έλαβε το 
όχηµα από τις υποδοµές ή από κάποιο άλλο όχηµα, οπότε η αιτιώδης διαδροµή µεταξύ 
της πράξης του χειριστή και του ατυχήµατος διακόπτεται από την πράξη κάποιου 
άλλου προσώπου. 
4. Συµπεράσµατα 
Συµπερασµατικά είναι απαραίτητο να θεσπιστεί ένα κανονιστικό πλαίσιο 
προκειµένου να αντιµετωπιστούν ορθολογικά τα ζητήµατα που προκύπτουν από την 
κατασκευή και τη λειτουργία των αυτό- οδηγούµενων οχηµάτων. Η έκταση της 
ευθύνης του κατασκευαστή και του κατόχου του οχήµατος παίζει καθοριστικό ρόλο 
στην ανάπτυξη και στη διάδοση αυτής της νέας τεχνολογίας. Όπως έχει επανειληµµένα 
τονιστεί από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, η ανάγκη για ασφάλεια και για επαρκή 
ικανοποίηση των θυµάτων σε περίπτωση ατυχήµατος είναι αναντίρρητη. Ωστόσο, η 
απόλυτη και αντικειµενική ευθύνη των παραγόντων που συµµετέχουν στη διαδικασία 
παραγωγής και στην κυκλοφορία των αυτό- οδηγούµενων οχηµάτων µπορεί να 
αποτελέσει ανασταλτικό παράγοντα για την τεχνολογική πρόοδο και την κυκλοφορία 
τέτοιων οχηµάτων. Κρίνεται, λοιπόν, απαραίτητο να καθοριστούν τα πρότυπα 
ασφάλειας και προστασίας που θα πρέπει να καλύπτουν τα συγκεκριµένα οχήµατα. Η 
διαπίστωση ότι τα αυτοµατοποιηµένα οχήµατα είναι πιο ασφαλή σε σχέση µε τα 
συµβατικά, οδηγεί στο να αναρωτηθούµε αν το επίπεδο ασφάλειας των πρώτων θα 
πρέπει να προσδιορίζεται µε κριτήριο τις δυνατότητες του µέσου οδηγού ή µε βάσει 
του τι αναµένει ο µέσος άνθρωπος από αυτό το επίπεδο τεχνολογίας.77 Η απάντηση στο 
                                               
76 Για την αντικειμενική αιτιότητα βλ. Συμεωνίδου- Καστανίδου, Ε., από Μανωλεδάκης, Ι., ο.π., 189 επ., Gless, S., 
Silverman, E., Weigend, T., ο.π. 432, Χαραλαμπάκης, Α., ο.π., 272 επ. 
77 Schellekens, M., Self-driving cars and the chilling effect of liability law, Computer law and security review 31 
(2015), 506-515, 511-512 
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ερώτηµα αυτό καθορίζει και το επίπεδο και την έκταση του ποιοτικού ελέγχου, που θα 
λαµβάνει χώρα, καθώς ως προϊόντα µηχανικής µάθησης, οι δυνατότητες του 
εκπαιδευτή για εξέλιξη και βελτίωση του προϊόντος είναι απεριόριστες. Τέλος, 
σηµαντική, πέρα από τον εκσυγχρονισµό, είναι και η εναρµόνιση των νοµοθεσιών 
τουλάχιστον σε ευρωπαϊκό επίπεδο, έτσι ώστε να παρέχεται ασφάλεια δικαίου τόσο 
για τους κατασκευαστές, όσο και για τα θύµατα. Η υιοθέτηση ενός σαφούς και 
αναθεωρηµένου νοµοθετικού πλαισίου σε ενωσιακό επίπεδο, όπως αυτό 
συµπληρώνεται από τις επιµέρους εθνικές νοµοθεσίες, ευνοεί την ενίσχυση της 
εµπιστοσύνης στις νέες τεχνολογίες και συντελεί στο αίσθηµα ασφάλειας δικαίου για 
χρήστες και παραγωγούς. 
 
 
